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1. INTRODUCCION

En el presente articulo analizamos la red de carreteras en la isla de La
Palma desde un punto de vista historico. El principal objetivo, es el estu-
dio de la coherencia de dicha red en el espacio a través de diversos indi-
ces y ratios, que a su vez condicionan una determinada accesibilidad. El
grado de accesibilidad entre un punto y los restantes del espacio, es uno de
los factores que tienen una mayor incidencia en la organizacion e integra-
cién territorial.

Por tanto, la accesibilidad es un elemento vélido para el estudio de la
dominacidn del territorio, en cuanto que en La Palma —desde el Gltimo ter-
cio del siglo XIX en que comienza la expansion de la red de carreteras—,
los espacios con una agricultura de exportacién, administrativos o comer-
ciales, siempre han alcanzado un grado de conectividad, y en definitiva, de
accesibilidad, mayor que en el resto de la Isla. En este sentido, el espacio
dominante es la Capital y Los Llanos de Aridane, mientras que en el Nor-
te —el espacio dominado por excelencia—, los indices y ratios a través del
proceso historico, nos muestran una red primigenia, que se construye mas
tardiamente y con caracteristicas técnicas deficientes, y lo que es mas im-
portante, con escasa integracion territorial.

2. OBJETIVIDAD DE LA RED DE CARRETERAS EN EL
ESPACIO

El grado de objetividad de una red viaria en el territorio es el resulta-
do de la funcionalidad de ésta en el espacio socioeconémico. Ahora bien,
la tesis es vélida cuando la red estd medianamente definida, pero no se de-
be olvidar que ésta, por 16gica, se ha construido de modo paulatino, con-
tribuyendo con ello a un desequilibrio espacial de la red, proyectandose
sobre el territorio. Asi pues, por lo general, las actuaciones positivas o ne-
gativas sobre la red de carreteras, normalmente en progresién aritmética,
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se traducen sobre el territorio de forma geométrica, aunque tradicionalmente
ha sido “el desarrollo socioeconémico y demogrifico de un espacio el que
posibilita un reacondicionamiento de las redes, evolucionando éstas como
resultado de la evolucién de dichas variables™'.

De cualquier manera, en La Palma del siglo XIX y de la actual cen-
turia, el grado de conectividad, que quizd sea el elemento de juicio mds
revelador de la red —ya que condiciona de forma notable la accesibilidad
y movilidad de la poblacién—, ha atravesado por periodos de gravisimo
desequilibrio como veremos mds abajo. Este hecho, que ha conllevado
una potenciacién socioeconémica del territorio desigual, y que ha tenido
sus consecuencias en la atraccién de un elevado contingente demografi-
co joven en los espacios desconectados de la red por parte de aquellos
nicleos que ya se encontraban enlazados con ésta —y que se correspon-
dian con los espacios de agricultura capitalista y de trabajo asalariado—,
nos da pie a una premisa de conjunto: la red de carreteras no es neutra,
pues genera un valor positivo o negativo sobre el territorio, y de cardc-
ter indirecto, ya que aunque es verdad que puede propiciar los intercam-
bios, éstos los generan en dltima instancia los flujos comerciales y hu-
manos entre dos o mds nodos.

Por tanto, la objetividad de la red en el territorio, es resultado de la via-
bilidad de la misma ante los costes sociales que provoca su construccién y
mejora; y por otro, de los beneficios igualmente sociales —y econémicos
por extension—, que se obtengan de ella’.

3. ACCESIBILIDAD DE LA RED Y ESPACIO

El andlisis de la accesibilidad del territorio es uno de los principales ob-
jetivos de los estudios de transporte, quizd porque también es una de las
variables fundamentales que permiten profundizar en la vinculaci6n del trans-
porte y de la red de vias terrestres por un lado, con el territorio por otro.
En efecto, la accesibilidad ya fue analizada por Von Thiinen cuando en 1826
publica su trabajo sobre la teoria de la localizacién agricola. En la raiz de
su teoria, radica un anélisis simple de la accesibilidad —expresada en cos-
tes—, de los productos del campo con respecto a la ciudad, aunque aplica-
do a un espacio isotrépico, muy distante del territorio insular que nosotros
estudiamos. En cualquier caso, ain hoy, para algunos autores, la accesibi-

' DUPUY (1987): “Les reseaux techniques sont-ils des réseaux territoriaux”, L'Espace Géo-
graphique, Paris, n° 3, cfr. p. 27.

* STEENBRINK, P. A. (1974): Optimization of transport networks, Ed. J.W. Arrowsmith
Ltd., Bristol, 325 pp., cfr. p. 52.
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lidad es el estudio mas importante a considerar cuando la Geografia de los
Transportes analiza el mundo rural®.

La accesibilidad, por tanto, puede ser analizada desde muy diversas pers-
pectivas, esto es, desde un punto de vista fisico, temporal, los costes de una
unidad de trafico, etc. En cualquier caso, debido a las diversas lagunas con
que nos hemos encontrado en la recopilacién de los costes de los transportes
a través del periodo que analizamos (1890-1992), sélo nos vamos a detener
en la accesibilidad fisica y temporal, ésta ultima, a grandes rasgos —y depen-
diendo del medio de transporte empleado—, condicionante de los costes.

Por tltimo, cabe decir que el andlisis de la accesibilidad ha permitido
un cambio cualitativo de los estudios del transporte, pues la oferta fisica
de la infraestructura ya no se limita sélo al estudio de la intensidad media
de vehiculos en uno o varios puntos de la red —o las caracteristicas geo-
métricas de ésta—. Asi, los estudios de accesibilidad son en tltima instan-
cia los que demuestran una mayor o menor posibilidad para que el inter-
cambio se produzca, pues no en vano, “el transporte —de personas o
mercancias— se produce debido a las ventajas que ve la gente en hacer di-
ferentes cosas en distintos lugares™.

3.1. ACCESIBILIDAD DE LA RED VIARIA E INTEGRACION DEL
ESPACIO INSULAR

La importancia de la accesibilidad viaria en el territorio radica en que
a través de ella podemos vaticinar la objetividad, y en definitiva, la fun-
cionalidad de la red. No obstante, la accesibilidad fisica que las carreteras
le proporcionan al espacio, condicionan a su vez la accesibilidad temporal
—o tiempo de transporte empleado entre un nodo y los restantes en una fe-
cha concreta—.

Partiendo de esta teoria, para el andlisis de la accesibilidad, es nece-
sario que tengamos en cuenta las caracteristicas de la red: ancho de la via,
ndmero de alineaciones curvas, a la vez que el radio de éstas, etc., las cua-
les condicionan la velocidad media, es decir, la accesibilidad en unida-
des de tiempo. Sin embargo, en La Palma, la accesibilidad viaria es alta-
mente dependiente de los accidentes fisicos, los cuales son bastante
pronunciados en el Norte en comparacion con el espacio meridional. De
ahi, que las ratios de distancia fisica hayan sido siempre mayor en el Nor-
te que en el Sur.

* PACIONE, M. (1984): Progress in Rural Geography, Ed. Croom-Helm, Londres, cfr. p. 2.
*THOMSON, J. M. (1976): Teoria econémica del transporte, Alianza Ed., Madrid, 301, pp.,
cfr. p. 20.
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La paulatina construccion de la red de carreteras, al priorizar unos espa-
cios sobre otros por diversas causas que comentaremos mds abajo, no ha pro-
piciado una accesibilidad homogénea de los espacios comarcales de La Pal-
ma. Es més, estamos plenamente convencidos de que la progresiva extension
de las carreteras ha contribuido a un desarrollo diferenciado del espacio so-
cioeconémico, que a grandes rasgos podemos resumir entre aquel comprendido
entre la Capital y Los Llanos de Aridane por el Norte, y el opuesto entre
ambos ntcleos por el Sur. En este sentido, el transporte en la isla de La Pal-
ma ha tenido un cardcter estructurante, por cuanto ha potenciado la disfun-
cionalidad del territorio, traduciéndose en una nueva configuracion del es-
pacio, fruto de un proceso dindmico, histérico y acumulativo en el tiempo,
y en el cual las redes de transporte han jugado un papel fundamental’.

Remontindonos a la historia de las carreteras en La Palma, cabe decir
que la construccién de la infraestructura viaria estuvo precedida por un es-
cueto estudio —principalmente econémico—, sobre la direccién que tomaria
la primera carretera de la Isla en su salida de la Capital, llegdndose a la con-
clusién de que la salida Sur (por Fuencaliente) era la mds conveniente de-
bido a la riqueza agraria del Valle Occidental de la Isla®. En efecto, la pri-
mera carretera desde la Capital hacia el Norte, se enfrentaba a un espacio
con una menor productividad agricola, siendo ademads frecuentes los enla-
ces maritimos a principios de la actual centuria en pequefias embarcacio-
nes, sobre todo entre Santa Cruz de La Palma y Puerto Espindola (Los Sau-
ces)’. No obstante, también la elevada accidentabilidad del Norte de la Isla,
fue un factor decisivo para desestimar —en un principio—, la carretera entre
la Capital y el Norte, pues para salvar dicho obstaculo se necesitaba recu-
rrir a una fuerte inyeccion presupuestaria que no se correspondia con los
beneficios econdémicos que dicho proyecto pudiese reportar.

*SEGUI PONS, J. M"y PETRUS BEY, J. M* (1991): Geografia de redes y sistemas de trans-
porte, Ed. Sintesis, Madrid, 231 pp., cfr. p. 65.

¢ Expediente sobre propuesta de una carretera de tercer orden en la Isla de La Palma, ané-
nimo, 28/X1/1858, legajo LP-1, Archivo I de la Consejeria de Obras Piiblicas, Santa Cruz de Te-
nerife.

7 Segiin BENITEZ TUGORES, A. (1913): ABC de las Islas Canarias. Guia prdctica, ilus-
trada, turista, comercial, A. J. Benitez, 3* ed. aumentada, Santa Cruz de Tenerife, en 1913 exis-
tia un pequefio vapor denominado “Monserrat™ que efectuaba el servicio diariamente entre la Ca-
pital y Puerto Espindola. El vapor partia por la mafiana con direccién al puerto septentrional,
regresando a Santa Cruz de La Palma en las horas vespertinas y a un precio de 1.50 ptas./perso-
na. De igual manera, segiin DIAZ LORENZO, J. C. (1989): Cien afios de vapores interinsula-
res canarios (1888-1988), Centro de la Cultura Popular Canaria, Santa Cruz de Tenerife, 180 pp.,
cfr. p. 27, desde 1911 estaba operando un servicio regular de vapores, con dos expediciones men-
suales y a cargo de la Compaiifa de “Vapores Interinsulares Canarios”, entre Santa Cruz de La
Palma, Puerto Espindola y Tazacorte. Es decir, todos los servicios maritimos “regulares” se rea-
lizaban con el Norte de la Isla, pues el espacio meridional ya contaba con una carretera que lo
conectaba directamente con la Capital.
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Pues bien, estos factores motivaron una desigual organizacién del te-
rritorio, condicionando lo que algunos autores conocen como “‘el poder es-
tructurante de las infraestructuras”, en tanto que éstas terminaron por fa-
vorecer el desarrollo econdmico de un territorio sobre otro (entendiéndose
el Centro — Sur de la Isla sobre el Norte), y en definitiva polariz6 focos de
él como centros de actividad, marginé espacios no servidos y, en suma, pre-
determiné el modelo de organizacién econémico y territorial de la Isla®.

Asi pues, podemos decir que si bien la riqueza agraria —base fundamental
de la economia de la Isla a mediados del siglo XIX—, era notablemente su-
perior en el Valle Occidental de la Isla, en comparacién con el Norte, la
construccién de la primera carretera por el Sur vino a incrementar la desi-
gualdad territorial. No obstante, el espacio por el que cruz¢ la carretera en-
tre la Capital y La Banda, esto es: Comarca de Las Brefias, Mazo y Fuen-
caliente, se beneficié de un proyecto que en principio estaba destinado a
unir el centro productor y el exportador, es decir, aquel donde se encon-
traba el puerto mds seguro para embarcar los productos.

Los mapas de accesibilidad que adjuntamos en el siguiente apartado nos
demuestran cémo incide la accidentabilidad del relieve en la distancia fi-
sica y el tiempo de transporte. En efecto, los caminos, al adaptarse a la abrup-
ta geomorfologia de la Isla, se caracterizan por fuertes pendientes por lo
general, mds atin en el Norte donde no han existido erupciones volcanicas
recientes que suavicen —o al menos disminuyan—, los constantes desnive-
les entre barrancos e interfluvios. El Sur de la Isla, en cambio, si que ha
participado del fenémeno constructivo de los volcanes, dando al conjunto
elevadas pendientes, pero también juventud al roquedo que lo hace mas re-
sistente ante los procesos erosivos, y por tanto una suavidad y homogeneidad
paralela al eje de la cumbre que no tiene el espacio septentrional. Este he-
cho diferencial se traduce también en unas ratios fisicas y de tiempo dis-
tintas entre el Norte y el Sur de la Isla como veremos.

De esta manera, tales disparidades fisicas —al menos entre los caminos
que circundan la Isla—, se ponen de manifiesto en el tiempo de transporte
desde la Capital al resto del conjunto insular, pues los caminos de circun-
valacion cortan la pendiente perpendicularmente sin grandes dificultades.
Sin embargo, hasta bien avanzado el siglo XX, el sentido perpendicular de
una carretera en una sucesion continua de barrancos e interfluvios, era im-
posible de conseguir, debido a que no se dominaban técnica y econémica-
mente los tineles y puentes de hormigén (salvando impactos ambientales).

En definitiva, la accesibilidad viaria del territorio palmero responde tan-
to a un desarrollo econémico desigual del espacio como a los accidentes

* HERCE VALLEJO, M. (1990): “Infraestructuras de transporte terrestre y su incidencia en el
desarrollo regional”, Ponencias XV Reunidn de Estudios Regionales, Murcia, pp. 21-29, cfr. p. 25.
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fisicos. Estos factores principales han configurado una red espacialmente
dispar, y que histéricamente ha contribuido a incrementar las diferencias
socioeconémicas entre el Norte y el Centro — Sur de la Isla.

3.2. ACCESIBILIDAD TEMPORAL Y DESARROLLO SOCIOECONOMICO
(1860-1992)

Para el andlisis de este apartado nos hemos basado en bibliografia varia
laboriosamente recopilada’. Pero quizd, mas trabajo atin nos ha ocasionado la
realizacién de la cartografia base que acompafiamos y que ha supuesto la con-
frontacién de datos de excursionistas —normalmente naturalistas y cientificos—.
En efecto, como es 1égico, esta cartografia ha tenido que ser cuamplimentada,
pues al no seguir todos el mismo camino y desviarse algunos del principal (el
de circunvalacion), nos permitié extender las isocronas a todo el interior de
la Isla, aunque eso si, incrementindole el valor temporal desde el camino de
circunvalacién —o centrales en su caso—, de tal manera que la distancia tem-
poral considerada desde el niicleo capitalino ha sido siempre la “minima”, in-
dependientemente de la peligrosidad, pendiente, etc. de las vias. Para los afios
posteriores, hemos tenido en cuenta el estado constructivo de las carreteras
en el afio en cuestién y el medio de transporte més extendido entre la gran
masa de poblacién, ya fuese publico, privado, de traccién mecénica o animal.

Asi por ejemplo, en 1860, afio en que atin no existia ninguna carretera cons-
truida, los caminos vecinales son las tinicas vias de enlace terrestre, y el medio
de transporte considerado el de a pie. Posteriormente, en la cartografia base de
1910, se introduce una notable innovacion, es decir, la nueva carretera de San-
ta Cruz de La Palma a Los Llanos por el Sur, y en cuanto al medio de trans-
porte destaca la utilizacion de los carruajes tirados por caballos, aunque la gran
masa de poblacion seguia efectuando sus desplazamientos a pie o a lomo por
el camino de La Cumbre. Cuarenta afios més tarde —en 1950—, la red de carre-
teras se extiende a mas del 80 por ciento de las cabeceras municipales, y el me-
dio de transporte considerado con éstas es por tanto la guagua —excepto con Ga-
rafia y Puntagorda, para los cuales se ha calculado la accesibilidad desde los
municipios contiguos y a través de los caminos vecinales—. Por tltimo, en 1992,
la extension de las carreteras en la isla es ya general, incluso con firme asfélti-
co, y el medio de transporte masivamente utilizado es el automovil privado.

La utilizacion de la variable cronoldgica en el estudio de la accesibili-
dad temporal, nos ha permitido analizar la gran disparidad que en materia

? En especial, debemos citar el trabajo de BROW, A. S. (1910): Madeira, Canary Islands
and Azores. Ed. Sampson Low, Marston & Co. Limited, Londres, sin paginar, ademds de Beni-
tez Tugores, A. (1913): Op. cit.
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de transportes se ha venido dando con el transcurso de las décadas, pues si
para 1860, 1910 y 1950 es preciso —por su legibilidad—, la utilizacion de
una escala horaria, para el dltimo afio (1992), los datos podrian ser legi-
bles incluso con isocronas de 10 minutos.

Pues bien, haciendo un andlisis comparativo de todos los afios, el tiempo
de transporte terrestre se va reduciendo paulatinamente en la Isla —aunque de
forma homogénea—. En efecto, si bien es verdad que algunas cabeceras mu-
nicipales, como es el caso de Garafia, pasan de estar distantes de la Capital
once horas en 1860, nueve en 1950, a sélo algo més de dos en 1992, la cons-
truccién més tardia de las carreteras en el Norte, asi como su pavimentacion
asféltica, ha sido un agravio comparativo de incalculables consecuencias con
respecto al Centro — Sur de la Isla. Asi por ejemplo, mientras en el espacio
meridional en 1910 —y en una fraccién de una hora—, se podian recorrer apro-
ximadamente 18 kilometros, en el Norte apenas se alcanzaban los 4 6 5, es
decir, la velocidad de transporte en el Sur era cuatro veces superior a la del
espacio Norte. Ademads, dentro del mismo espacio septentrional, tanto la ra-
tio fisica como la temporal, han sido tradicionalmente elevadisimas entre Bar-
lovento y Garafia, pues los barrancos de gran profundidad —algunos de ellos
con interfluvios casi verticales—, han dificultado el transporte extraordina-
riamente. Asi pues, para las personas que se trasladaban entre la Capital y
Garaffa o viceversa, era preferible ascender, en s6lo once horas, hasta la cum-
bre de la Isla por el “Camino de Los Andenes” (2.400 metros), que circun-
valar el Norte de un duro viaje de casi diecisiete horas'.

No obstante, la opcién del transporte maritimo con el Norte —mds rapido
que ¢l terrestre de a pie—, perduré hasta al menos el afio 1929 en que la Com-
paiifa “Vapores Interinsulares Canarios” es absorbida por “Trasmediterranea”.

En efecto, la opcién de dicho transporte dependia del paralelismo de la ru-
ta maritima y terrestre, pues a comienzos de nuestro Siglo, entre Santa Cruz
de La Palma y Los Sauces, la direccién que tomaban ambos medios de trans-
porte era Sur-Norte, por lo que la via terrestre quedaba en inferioridad de con-
diciones frente a la maritima. Sin embargo, esta tltima cafa en desventaja an-
te la primera entre la Capital y El Puerto de Tazacorte —y para el transporte de
pasajeros que normalmente demandan una mayor rapidez del viaje—, pues apar-
te de encontrarse construida la carretera entre ambos enclaves (concretamen-
te con Los Llanos), los vapores tenian que bordear todo el Norte de la Isla".

" BROWN, A. S. (1910): Op. cit., sin paginar.

" Segiin BENITEZ TUGORES, A. (1913): Op. cit., en 1913, un vapor enlazaba la Capital
con Los Sauces en una hora, y doce horas entre este tltimo niicleo y el Puerto de Tazacorte, dan-
do como resultado un tiempo de transporte entre la Capital y Tazacorte —incluyendo el tiempo
de escala en Los Sauces—, de dieciocho horas. Por tierra, el tiempo de accesibilidad con Los Sau-
ces en 1910 era de 5.30 horas, mientras que con Los Llanos en émnibus rondaba las 3.30 horas,
seglin Brown, A.S. (1910): Op. cit., sin paginar.
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ACCESIBILIDAD EN HORAS DESDE SANTA CRUZ DE LA PALMA
AL RESTO DE LA ISLA EN LOS MEDIOS Y VIAS DE
TRANSPORTE MAS COMUNES EN CADA PERIODO
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En 1913, el vapor — correo cubria la linea entre la Capital y Los Sauces
en una hora'?, a una media de 9 nudos (17 kilémetros hora), es decir, a una
velocidad aproximadamente igual a la que tenia por tierra el Sur de la Is-
la en 6mnibus. Sin embargo, las dificultades del embarque, la frecuencia
bisemanal de esta embarcacién (aunque existia otro vapor diario més pe-
queflo, pero con una tarifa general un 50 por ciento mas elevada), y las po-
sibles inclemencias meteorolégicas de las costas abiertas al Nordeste, con-
vertian estos viajes —si no en ocasionales—, si que con marcada irregularidad.
No obstante, habria que decir que los desplazamientos por tierra desde Puer-
to Espindola a la cabecera municipal —enclave final de la mayoria de los
desplazamientos ya que es alli donde se concentraba el mayor contingen-
te demogréfico—, le restaban rapidez al tiempo total de transporte por mar.

En cualquier caso, para el transporte de mercancias, la situacion era bien

distinta, pues la via maritima continu6 siendo mas rentable, al menos has-
* ta la Guerra Civil. No obstante, no es hasta los primeros afios de la II Re-
publica, en que comienza a pavimentarse con betun asféltico la carretera
entre Santa Cruz de La Palma y Tazacorte, cuando la sustitucién del trans-
porte maritimo por el terrestre es definitivo. En efecto, las causas princi-
pales de este hecho quiza estuviesen en la desaparicion de la polvareda oca-
sionada por los vehiculos, y sobre todo, en el aumento de la velocidad media,
sin olvidar la “sicurezza ed alla puntalita: elementi tutti che non offre il trans-
porto per via d’acqua””.

Pero quiz4, el mayor agravio comparativo que ha sufrido el espacio sep-
tentrional con respecto al meridional, es la elevada accidentabilidad de su
topografia como ya tuvimos ocasion de sefialar. En efecto, no solamente los
condicionantes fisicos han sido un obstaculo para la extension de las carre-
teras en el Norte, sino también para el transporte de lomo y a pie, los cua-
les sufrian una disminucién de su velocidad media por el continuo ascenso
y descenso de barrancos, es decir, una “ratio de tiempo” bastante elevada.

Por otro lado, hay que destacar que en 1950 la carencia de pavimento
asféltico en el espacio Norte —en concreto entre las carreteras que enlaza-
ban la Capital con Barlovento, y desde Los Llanos hasta Tijarafe—, con res-
pecto a la carretera de circunvalacién Sur, se convierte en otra secuela his-
torica, atin después de construida la carretera. Asi, si una guagua invertia
unas dos horas en recorrer los casi veintinueve kilémetros de la carretera
entre Santa Cruz de La Palma y Los Sauces, el mismo vehiculo —y en el
mismo tiempo—, recorria entre 45 y 50 kilémetros en el Sur. Desde Los Lla-
nos, con la cabecera del municipio de Tijarafe, ocurria algo parecido, pues

2 BENITEZ TUGORES, A. (1913): Op. cit., cfr. p. 7d.
'* POLESE, A. (1858): Economia dei trasporti terrestri, Ed. B. Pellerano - S. del Gaudio,
Napoli, 224 pp., cfr. p. 201.
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la guagua efectuaba el viaje a una media de 17 kms./h., mientras que en el
Sur se realizaban a casi veinticinco.

En el mapa de accesibilidad de 1992 hay que considerar varios aspec-
tos cualitativos con respecto a 1950, a saber:

1.- La red de carreteras ya estd relativamente diversificada y circunda
toda la Isla, ademds de dos carreteras transversales que economizan tiem-
po de transporte (Buenavista - Tajuya y Mirca - Hoya Grande, aunque es-
ta dltima tiene escaso trafico por las elevadas pendientes que presenta).

2.- La red se ha reacondicionado y repavimentado, siendo posible al-
canzar velocidades medias entre los 40-60 kms./h., e incluso mds en pe-
quefios tramos.

3.- El medio de transporte masivamente utilizado es el vehiculo priva-
do, por lo que el pasajero ya no pierde tiempo en las paradas de las gua-
guas. Y quizd, lo que es mds importante, la mayor velocidad media de los
automdviles posibilita desplazamientos mds distantes en tiempo inferior, a
la vez que la movilidad pasa a ser de limitada a infinita.

Estos factores, entre otros, han posibilitado que cualquier pueblo de la
Isla se encuentre a menos de dos horas de su Capital, si exceptuamos el
nicleo administrativo de Garafia que lo estd a algo més de dos horas.

Por tanto, el espacio percibido por el sujeto y la posibilidad de inter-
conectar el territorio en cuestion de minutos —o pocas horas—, ha posibi-
litado una relativa integracion del territorio, no limitada exclusivamente
al entorno inmediato de antafo. Bien es verdad que uno de los principa-
les desequilibradores del espacio socioeconémico palmero, lo fue la red
viaria, y ello se ha traducido en un agravio histérico, que mds que inte-
grar el territorio, lo ha desmembrado atin mds, aunque en la actualidad se
intente una “rehabilitacion del espacio” a través de politicas de desarrollo
integral'.

3.3. RATIOS DE DISTANCIA FISICA Y DE TIEMPO EN 1992

Hemos realizado para el afio 1992 un anilisis de accesibilidad sobre
cuarenta y siete entidades poblacionales del Nomenclétor de la poblacién

'* El Programa integral concertado de ordenacion y promocion del Norte de la isla de La Pal-
ma, Gobierno de Canarias, Consejeria de Agricultura, Ganaderia y Pesca. E.D.E.EL, Madrid, 1988,
que engloba a los municipios de Puntallana, San Andrés y Sauces, Barlovento, Garafia, Punta-
gorda y Tijarafe, intenta corregir la insuficiencia histérica de infraestructuras, pues un 34.60 por
ciento, de un total de 20.694.4 millones de ptas. corrientes de 1988 con que cuenta el Plan, son
destinados a la construccién de carreteras dentro del programa de “infraestructura™ que en gene-
ral supone un 45.75 por ciento del presupuesto total, superando incluso al segundo programa en
inversiones, esto es, el de “agricultura” que cuenta con una participacion del 34.22 por ciento.
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ACCESIBILIDAD DESDE CADA NUCLEO POBLACIONAL A LOS
RESTANTES EN LA ISLA DE LA PALMA EN EL ANO 1992
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de 1991, considerando siempre la distancia fisica y temporal por separa-
do, pues a veces no coinciden, debido generalmente al estado de la via
que condiciona una determinada velocidad media". No obstante, vamos
a poner particular énfasis en la accesibilidad temporal —que es la que par-
ticularmente nos interesa—, pues ésta incluye la fisica y las caracteristi-
cas de la via, ya que la incidencia de la congestién de vehiculos en la Is-
la es minima.

La gran innovacion de estos mapas que adjuntamos con respecto a los
que realizé el “Plan de carreteras de Canarias” en 1987, radica en que se
han corregido las distancias fisicas y temporales a raiz de la construccién
de la carretera del Norte desde Llano Negro a Gallegos, al igual que el re-
acondicionamiento desde Tenagua a Los Sauces, y diversas obras de refuerzo
y mejora del firme (Santa Cruz de La Palma - El Paso - Los Llanos - Las
Tricias), etc.

Asfi pues, de la obtencién de los valores de las ratios de tiempo y de dis-
tancia fisica entre los 47 elementos del universo (entidades poblacionales)
con los restantes 46, consistentes en relacionar por medio de cocientes la
ratio real y ficticia, hemos obtenido un soporte grafico que era presumible,
pero que lo hemos demostrado cientificamente. En efecto, alli donde los
accidentes fisicos son mds acusados, es decir, en el Norte, las ratios —tan-
to fisica como temporal-, también son mds elevadas, siendo altisimas en
toda la depresion de La Caldera de Taburiente y extremo Norte, aunque en
este ultimo espacio, las ratios han mejorado bastante como consecuencia
de la construccién de la carretera mds arriba indicada y la de Las Tricias a
Santo Domingo por la costa.

Asf pues, el andlisis de la accesibilidad temporal de los desplazamien-
tos entre un punto y los restantes de la Isla, factor que lleva implicito unas
determinadas caracteristicas geométricas, firme, posible conflictividad de
los vehiculos al paso de poblaciones —aunque ya dijimos que era minima—,
etc., nos da pie al establecimiento de una accesibilidad temporal teniendo
en cuenta que los desplazamientos entre uno y los restantes puntos de la
red se realizan por aquéllas vias donde se cumplen las condiciones del “tra-
yecto minimo”, esto es, en tiempo y distancia. Las longitudes reales de es-

' Este andlisis nos hubiese sido imposible realizarlo para 1992 sin el asesoramiento amable
del personal de Obras Piiblicas en Santa Cruz de Tenerife, aunque trabajando sobre datos apor-
tados por el Plan Regional de Carreteras de Canarias, Santa Cruz de Tenerife, 1987. El total de
nodos elegidos fue de 47, es decir, una media de 3.36 por cada municipio, y su eleccién no fue
estrictamente por criterios de volumen poblacional, pues la perfecta distribucién de éstos en el
espacio, de manera que fuesen representativos de las restantes entidades poblacionales aledafias,
fue tratado con sumo cuidado. No obstante, las 14 cabeceras municipales constituyen parte de
este estudio, ademds de buena parte de los niicleos costeros y los mds elevados. Asi pues, el nii-
mero de pardmetros considerados fue de 2.162 (47 por el resto de los 46 nodos).
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tos trayectos minimos —en kilémetros o en minutos—, se comparan con las
longitudes del camino ficticio de conexién en linea recta'.

Del resultado de ambas variables se obtienen unos valores para cada pun-
to, de tal manera, que cuanto mas se acerquen éstos a la unidad, mejor se-
rd el trazado y la calidad del enlace entre dos 0 mds poblaciones. Asi pues,
los valores maximos de la “ratio de distancia fisica” de la Isla, se dan en
la abrupta orografia de la comarca Norte, a pesar de que el reacondiciona-
miento de la carretera de Franceses a Llano Negro ha mejorado las ratios
de forma ostensible.

Efectivamente, el trazado de la via de circunvalacion entre el cruce de
Franceses y Llano Negro, a una cota que oscila entre los 900 y 1.100 me-
tros, y la existencia de pequeifios niicleos a una altitud de 300-400 metros
separados por grandes barrancos, por los cuales un kilémetro de carretera
de tercer orden tendria un coste superior al de una autovia de cuatro carri-
les —ademds de las fuertes pendientes que obligan a serpentear la traza por
los interfluvios hasta la carretera de circunvalacién—, condiciona el que la
ratio de longitud sea altisima, como es el caso de la correspondiente entre
Franceses y El Tablado (6.1), o entre Barlovento y Los Llanos de Aridane
(2.8). En el caso opuesto, se encuentran aquellos tramos de carretera don-
de predominan las alineaciones rectas porque las condiciones fisicas son
menos accidentadas, esto es, en el Sur de la Isla, ddndose ratios de 1.6 en
las proximidades de la cabecera municipal de Fuencaliente.

En cuanto a la “ratio del tiempo”, por lo general, los peores indices en-
tre tiempo real y ficticio, los obtenemos —al igual que la ratio de longitud—,
en la comarca Norte, donde de nuevo destacan las entidades de El Tabla-
do (4.3), Don Pedro y El Mudo (ambos con 4.1). No obstante, el acondi-
cionamiento de los tramos de la carretera entre Tenagua y Los Sauces, al
igual que entre Franceses y Llano Negro, ha hecho descender significati-
vamente la diferencia entre tiempo real y ficticio en esta comarca. En el
otro extremo, es decir, con la mejor ratio de tiempo, se sitdan —al igual que
ocurria con la ratio fisica—, los tramos de carretera en torno a Los Canarios
(Fuencaliente), con un indice de 1.5.

En efecto, en los correspondientes mapas de ratios que adjuntamos, el es-
pacio meridional de la Isla aparece punteado y en contraposicién al del Nor-
te en el que domina por completo el rallado de unas ratios mas elevadas. En

'* Los datos base los hemos recogido del Plan Regional de Carreteras de Canarias, op. cit.,
el cual consideraba un total de 45 nodos o vértices para la Isla de La Palma. No obstante, la in-
formacion sobre velocidad bdsica la hemos corregido al mes de enero de 1992 —teniendo en cuen-
ta la nueva repavimentacién de la red sobre todo—, y con la ayuda inestimable de la Direccién
General de Carreteras del Gobierno de Canarias. Ademads, hemos dado por terminado el reacon-
dicionamiento (avanzado en esta fecha) de la carretera de Tenagua a Los Sauces y de Gallegos
a Llano Negro.
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cualquier caso, atn las ratios mds bajas, y que como hemos dicho se localizan
en las proximidades de Fuencaliente, son altas si las comparamos con otras is-
las como Lanzarote y Fuerteventura, donde dichos valores se sitiian en oca-
siones incluso por debajo de 1, debido sin duda a su homogeneidad territorial.

Un caso particular lo constituye la ratio temporal de Franceses, la cual
se elevaba en 1986 a 6.9, mientras que en 1992, una vez construida la ca-
rretera del Norte y la de Gallegos con dicho enclave, la ratio, segin nues-
tro estudio, baj6 a 3.4, siendo la carretera de Gallegos a Franceses —abier-
ta al trafico en 1989—, la que precisamente mds ha contribuido a este descenso.
De esta manera, si entre ambas entidades la ratio de tiempo en 1986 era de
16.0, en 1992 ya habia bajado a un 3.5.

En general, la ratio es relativamente alta entre los dos grandes polos de-
mograficos (Santa Cruz de La Palma y Los Llanos), pues se eleva a 2.3,
mientras que ésta es s6lo de la mitad entre los dos polos principales de Te-
nerife y Gran Canaria —e incluso menos—. La explicacién de este hecho ha-
bria que buscarla en la lejania y dificultades de tipo orogréfico que sepa-
ran la Capital insular de Los Llanos, en comparacién con las islas centrales.
Sin embargo, una politica destinada a incrementar la accesibilidad —y por
tanto a la reduccion de los indices a través de la carretera de La Cumbre,
cuya caracteristica principal son las elevadas pendientes—, supondria gra-
ves impactos ambientales.

Por dltimo, como conclusién de este punto, podemos decir, parafrase-
ando a ORLANDI, que “dalla minimizzazione delle distanze spazio tem-
porali si ottiene la migliore accesibilitd del sistema integrato al territorio
stesso ed ai suoi utenti”"’”. De esta manera, un sistema de transporte alcanza
la maxima funcionalidad en el espacio cuando el tiempo de accesibilidad
es el menor posible, incidiendo en una mejora del bienestar socioeconé-
mico, a la vez que dicha mejora, en teoria, debe facilitar el establecimiento
de nuevas actividades econémicas'®. Pero en general, la accesibilidad res-
ponde a una serie de variables, tales como la morfologia que adquiere la
red en el territorio, a la vez que la conectividad entre nodos y una serie de
indices que nos indican su grado de cohesién y que vamos a analizar a con-
tinuacion. En efecto, los valores que obtenemos a través de los indices,
ratios, etc., responden a una determinada coherencia de la red, la cual no
se articula de forma azarosa en el espacio, sino que responde a una deter-
minada organizacién espacial llevada a cabo por las clases dominantes en
cada momento histérico.

" ORLANDI, A. (1989): “Lo studio dei trasporti”, XXX Annuale dell’istituto per lo studio
dei trasporti nell’integrazione economica europea, Trieste, pp. 5-23, cfr. p. 23.

" TURRO, M. (1988): “Transporte y desarrollo econémico en las regiones del Mediterrdneo
europeo”, Informacién Comercial Espanola, n° 659, Madrid, pp. 83-91, cfr. p. 86.
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4. CONECTIVIDAD DE LA RED DE CARRETERAS

La matriz de conectividad entre cabeceras municipales nos pone de ma-
nifiesto, quizd con mayor claridad, las deficiencias y desequilibrios de la
red a través del proceso historico. Asi pues, deducimos que la red se en-
cuentra mds diversificada en torno a los dos grandes polos demograficos y
econdémicos de la Isla, esto es, en Santa Cruz de La Palma y Los Llanos de
Aridane, los cuales cuentan con enlaces viarios directos que se extienden
a cuatro cabeceras municipales adyacentes sin atravesar otras homoénimas.
Ambas poblaciones tienen, por tanto, una conectividad de cuatro, de las tre-
ce posibles con las restantes cabeceras municipales de la Isla"”.

De igual manera, la conectividad es relativamente elevada en las cabe-
ceras municipales de transito entre la Capital y Los Llanos, pues El Paso
y Brefia Alta, en la carretera transversal, y Fuencaliente en la de circunva-
lacién por el Sur, cuentan con una conectividad igual a la de los dos pri-
meros polos, e incluso Brefia Alta alcanza una conectividad de cinco de-
bido a la alta diversificacion de la red —en comparacién con el resto de la
Isla—. En efecto, la elevada conectividad de Brefia Alta en la actualidad, se
debe a la construccién de carretera de La Portada a Monte Brefia en los afios
veinte; y la carretera de circunvalacion por el Sur, terminada en 1910.

En el otro extremo, es decir, donde la conectividad es minima, se en-
cuentran todas las cabeceras municipales del arco Norte, pues desde la ex-
tension de la primera infraestructura viaria en la Isla, todos los esfuerzos
se centraron en una disminucién de los tiempos de accesibilidad entre el
espacio productor y el exportador, logrando con ello potenciar y diversifi-
car la red de circunvalacién por el Sur, y en detrimento de la del Norte. En
efecto, en los primeros afos de la década de los veinte, se concluyen los
ochos kilometros de la carretera entre la Capital y Montaiia Brefia (por Ba-
jamar), recortando en cinco kilémetros el mismo trayecto por La Cuesta de
Buenavista y San Pedro de Brefia Alta. Por su parte, mientras en el Sur de
la Isla ya existian dos carreteras que partian casi paralelas desde la Capi-
tal en los afios veinte, en el Norte no se habian recibido ain los primeros
kilémetros, si bien ya habian comenzado los trabajos. Asi pues, en la ac-
tualidad, la red del Norte sélo se limita a enlazar las cabeceras municipa-
les contiguas, ddndonos una conectividad minima de dos. S6lo en los mu-
nicipios aledafios a los dos grandes polos demogréficos, esto es, en Puntallana
y Tijarafe, la conectividad con otras cabeceras municipales se eleva a tres,

' Hemos desestimado la carretera de Mirca a Hoya Grande (por el Roque de Los Mucha-
chos), debido a las fuertes pendientes que presenta y que es motivo de rehuso por parte de los
desplazamientos no turisticos, atin cuando la longitud es menor en comparacién con la circun-
valacion de la Isla por el Norte.
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pues la diversificacién de la red se potencia, como hemos apuntado, en tor-
no a Santa Cruz de La Palma y Los Llanos de Aridane.

Las entidades menores de los municipios, por lo general, tienen una co-
nectividad baja, pues o bien ésta adquiere un caracter eminentemente radial
entre la cabecera municipal y el niicleo de poblacion menor de su munici-
pio, —si exceptuamos vias en mal estado y sin asfaltar, como seria el caso
de Los Llanos propiciado por la relativa escasa pendiente—; o bien man-
tienen una conectividad minima de dos con la poblacién anterior y poste-
rior, ya que la estructura “lineal” de la red es la caracteristica (Villa de Ma-
zo y Puntallana principalmente).

5. INDICES REPRESENTATIVOS DE LA RED VIARIA

Los indices ponen en relacién el nimero de nodos y los arcos o vérti-
ces que lo enlazan, siendo el nimero de éstos y su distribucion en el espa-
cio los que nos indican la integracion y objetividad de la red en un momento
dado. Asi pues, a partir de estos datos bésicos parciales, podemos llegar a
representar el modelo morfométrico de la red, a la vez que su desarrollo
desde el punto de vista jerdrquico y de la accesibilidad™.

Ahora bien, tradicionalmente, se ha venido considerando a los niicleos de
poblacién con nodos, capaces de generar desplazamientos a través de sus vér-
tices en mayor o menor medida. Sin embargo, el problema se plantea cuando
nos enfrentamos a un espacio exclusivamente agrario e industrial, es decir, sin
ningun tipo de poblamiento residencial, ya que indudablemente éstos también
generan una necesidad de desplazamiento a través de sus vértices. Por ello,
los principales cruces que ponen en contacto los espacios agrarios de la Isla,
los hemos considerado también como puntos de enlace de un nodo més.

Asi pues, uno de los principales y mas sencillos indices que se utilizan pa-
ra medir la conexion de los nodos, es el indice beta, el cual resulta de dividir
los arcos entre los vértices o nodos, oscilando el valor entre el uno y el tres
para redes de mdxima y minima conexion respectivamente. De este indice,
deducimos que la red insular, en su conjunto, es ligeramente deficiente, pues
no alcanza siquiera el valor intermedio, esto es, el dos. No obstante, la red ha
sufrido una significativa evolucion, pues del indice beta 1.39 de la red de ca-
minos en torno al afio 1860* (vértices 122 y 169 arcos), pasamos al 1.82 de

*®» POTRYKOWSKI, M. y TAYLOR, Z. (1984): Geografia del transporte, Ed. Ariel, Bar-
na, 303 pp., cfr. p. 140.

2 {ndice obtenido a partir de la escueta descripcién de los principales caminos de la Isla de
OLIVE, P. (1965): Diccionario estadistico-administrativo de las Islas Canarias, Establ. Jaime
Yepiis, Barna, 1.254 pp.
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1991 (vértices 149 y 271 arcos), sin contar con la mejora de la accesibilidad
temporal que esconden estos frivolos datos, y que ya hemos analizado.

Si el indice beta es ligeramente bajo para el conjunto de la Isla, a nivel
municipal la disparidad es altisima, llegdndose a dar indices minimos co-
mo en el caso de Puntagorda y Garafia donde la red de circunvalacién si-
gue un trazado lineal sin que existan vias de importancia alternativas y que
parten desde ésta. En el otro extremo, se encuentran los dos municipios que
cuentan con un mayor potencial socioeconémico —Los Llanos de Aridane
(2.33) y Santa Cruz de La Palma (2.00)- siendo también altos los indices
entre los municipios que sirven de enlace a ambas poblaciones, a saber: Bre-
fia Alta, Brefia Baja y El Paso.

Por su parte, el indice gamma —que es la relacién existente entre el ni-
mero real de arcos y el maximo posible—, oscila entre 0 y 1 para los vérti-
ces absolutamente aislados y la conexién médxima respectivamente. En ge-
neral, el indice insular es del 0.61, o lo que es lo mismo, un 61 por ciento
de la conectividad mdxima. En cuanto a la distribucién municipal, sigue
las mismas pautas que el indice anterior, pues mientras la mayor conexién
de la red se concentra en los dos grandes polos administrativos de la Isla
y los municipios intermedios que los enlazan por la carretera general de La
Cumbre, los indices mas bajos corresponden a todo el arco Norte, a excepcién
del municipio mas dinamico de toda esta comarca, esto es, el de Los Sau-
ces. En cualquier caso, este indice también ha evolucionado positivamen-
te desde 1860 hasta la actualidad, pues ha pasado de un 47 por ciento de
conectividad méxima a un 61.

Otro componente de la red es el nimero ciclomatico, el cual es el re-
sultado del nimero real de arcos, menos el minimo de éstos —obtenido tras
restarle el nimero de nodos—, mas la constante 1. El nimero de circuitos
por tanto, para el conjunto insular, es elevado, maxime si tenemos en cuen-
ta que su evolucién se ha multiplicado por 2.6 veces desde mediados del
XIX hasta la actualidad, pues ha pasado de 48 a 123. Las diferencias in-
termunicipales son las mas notorias de todos los indices, pues el nimero
minimo de circuitos lo encontramos en Fuencaliente y en la comarca Nor-
te (excepcién de Los Sauces), mientras que el maximo se concentra en el
Centro de la Isla como en los indices anteriores, destacando 21 circuitos
en Los Llanos de Aridane, frente a uno solamente en Puntagorda.

Por tltimo, el indice alfa parte del nimero ciclomético, ya que dicho
indice lo constituye la relacién real del nimero de circuitos con el méxi-
mo de los mismos. Este indice, al igual que el indice gamma, oscila entre
0 y 1, siendo este dltimo el valor madximo de circuitos. Pues bien, el nii-
mero de circuitos de la red de la Isla, al contar con un indice del 0.42 —o
lo que es lo mismo, una proporcién del 42 por ciento sobre el maximo po-
sible—, es relativamente bajo, pues no alcanza siquiera el valor medio.
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A nivel municipal destaca el alto indice de Los Llanos de Aridane —un
0.84—, favorecido, sin duda, por la escasa pendiente en comparacion con el
conjunto insular. Este factor ha propiciado una relativa dispersion de los asen-
tamientos en el municipio, a la vez que los enlaces entre éstos, s6lo limita-
dos por la alta revalorizacion del suelo agricola. En el otro extremo siguen
estando los municipios del Norte, pues en éstos sus elevadas pendientes, eco-
nomia agraria de cardcter autdrquico, etc., ademads del abandono histérico al
que han estado sometidos en cuanto a infraestructura, inciden en una red es-
casamente cohesionada. En cuanto a la evolucion histérica de estos indices,
debemos decir que junto con el nimero ciclomético, es el que ha sufrido una
mayor desviacion positiva, pues ha pasado de un nimero de circuitos en 1860
—sobre el mdximo posible—, de tan s6lo un 20 por ciento, a un 42 en 1991.

En resumen, los indices representan valores relativamente altos en com-
paracion con los del resto del Estado, pues no en vano la densidad de ca-
rreteras es también mayor en la Isla con bastante diferencia —aunque ello
no condicione directamente la objetividad de la red—, pues lo primordial en
el andlisis de ésta son las relaciones entre los asentamientos a partir de su
propiedad topoldgica y conectividad®. Otro apartado, méds amplio y que es-
capa a los limites del presente trabajo, es la conveniencia de diversificar
atin mds la red y la incidencia de ésta ante los impactos ambientales y su
articulacion con el desarrollo socioeconémico ordenado del territorio.

6. ARTICULACION TOPOLOGICA DE LA RED

La morfologia que adquiere la red viaria en el territorio es fundamen-
tal, ya que nos permite evaluar la coherencia de €sta ante la organizacién
socioecondémica de un espacio, a la vez que las dimensiones y conectivi-
dad de la red —en mayor o menor concordancia—, con los flujos medios que
circulan por ella.

Asi pues, aunque partamos de la existencia de unos asentamientos de po-
blacién y del desarrollo de actividades econdémicas con anterioridad a la cons-
truccion de la red viaria, ésta favorece la ulterior potenciacion —positiva o ne-
gativa—, dando lugar a la aparicién de nuevas actividades o a la reubicacion
de los efectivos humanos, quedando en el trasfondo un espacio dominante y
otro dominado, condicionador de futuras ordenaciones del territorio.

Es verdad, que el factor distancia (fisico o temporal) influye sobre la
localizacion de las actividades en el territorio, de ahi que muchos autores,
como por ejemplo Von Thiinen, Weber, Christaller, Losch, etc., hayan rea-

2 HAGGET, P. (1976): Andlisis locacional en Geografia Humana, Ed. Gustavo Gili, Ma-
drid, 434.
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lizado modelos de localizacién de cultivos, dreas industriales, jerarquia de
ciudades, etc.

Ahora bien, dichos estudios parten de un modelo isotrépico del territo-
rio, en el que el coste del transporte es una constante en relacién a la dis-
tancia. Esta hipétesis, de muy dudosa aplicacién, pues es muy dificil en-
contrarnos con territorios siquiera relativamente pequefios donde predomine
la isotropia del espacio, asi como el poder de atraccién de unas vias sobre
otras®, ademds del supuesto de homogeneidad en cuanto a la distribucién
de los recursos naturales, y del mismo transporte, ya que los costes de és-
te disminuyen por lo general con la distancia, nos lleva a la conclusién de
la escasa fiabilidad de su aplicacién, maxime en una Isla donde la discon-
tinuidad geogrifica es una constante.

En cualquier caso, nosotros no vamos a analizar la localizacién de los
asentamientos humanos o de las actividades econdmicas en el territorio, si-
no la morfologia que adquiere la red en éste, producto de una evolucién
histérica desequilibrada, y que por tanto, ha condicionado, a grandes ras-
gos, la localizacién de la poblacién y de las actividades econdmicas.

De este modo, vamos a seguir los tres tipos de red ya tradicionales en to-
dos los estudios de Geografia del Transporte, propuestos por TAAFEE”, es-
to es, la clasificacion que se basa en la red en espina, en delta y en enrejado.

Siguiendo la red principal de carreteras, asi como los nodos que enla-
za, segun la clasificacion que nos ha servido para hallar la articulacién exis-
tente entre los arcos y vértices, podemos argumentar que si bien la red pre-
senta una morfologia claramente condicionada por la topografia, ya que el
esquema predominante es el de la circunvalacién —sélo truncado por dos
carreteras transversales de reciente construccion—. el tipo de red resultan-
te serd en “espina”, esto es, una red poco evolucionada donde cada nodo
estd conectado solo a otro segin la continuidad natural de la via.

No obstante, a escala mayor —si queremos municipal-, la red, aunque
no se caracteriza por ser en “delta”, esto es, aquélla que se acerca al grado
méximo de conectividad y donde cada nodo esta unido directamente a otros
dos, de tal forma que los arcos describen un trazado triangular, si que se
acercan al “enrejado”, pues existen nodos con uno o dos enlaces, dando a
la red una cierta diversificacion. Este es el caso de la Capital y Los Llanos,
aunque Brefia Alta también tiende al enrejado.

En conclusién, la topologia de la red sigue un esquema caracterizado por
la accidentabilidad de la Isla, factor que favorece el esquema de circunva-
lacién, esto es, el enlace de los nodos siguiendo la continuidad de la via.

# POTRYKOWSKI, M. y TAYLOR, Z. (1984): Op. cit., cfr. p. 68.
#“ TAAFFE, E. J. y GAUTHIER, H. L. 91971): Geography of Transportation, Prentice Hall,
New Jersey, 227 pp., cfr. pp. 108-111.
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A escala municipal destaca la diversificacion de la red transversal en los
dos grandes polos demograficos, al contrario que en el resto del conjunto
insular, sobre todo en la comarca Norte. En esta comarca, los enlaces in-
tramunicipales de las vias siguen un esquema radial desde la cabecera mu-
nicipal —o en su caso desde la carretera de cincunvalacién, o incluso line-
al siguiendo esta misma carretera—. Estos factores, junto al escaso dinamismo
de estos niicleos y la dificil tipografia, son los condicionantes de la escasa
potenciacion transversal de la red.

7. CONCLUSIONES

La red de carreteras ha jugado un rol decisivo en la integracién del te-
rritorio en la etapa contempordnea. En La Palma, la red, como es 16gico,
se ha construido de modo paulatino —y primando unos espacios sobre otros—
por lo que las secuelas que se derivan de este modelo en el territorio insu-
lar, han sido muiltiples.

No obstante, el andlisis de diversos indices y ratios, sobre todo en la ac-
tualidad, nos confirman que la red contintia desequilibrada, a pesar de que
todos los municipios ya se encuentran enlazados con la red de circunvala-
cion insular. En efecto, no sélo las caracteristicas geométricas, ancho, tipo
de firme, etc., se distribuyen desigualmente en el espacio, sino que tam-
bién el nimero de vias, la conectividad, accesibilidad, etc., estan relativa-
mente potenciadas en torno a los polos demograficos, econémicos y ad-
ministrativos, esto es, en Santa Cruz de La Palma y Los Llanos de Aridane.
En el resto, principalmente en toda la comarca Norte, la objetividad de la
red es minima, ya que se sostiene en unos niveles de conectividad y acce-
sibilidad muy bajos, consecuencia de haber sido un espacio dominado a tra-
vés del proceso histdrico.
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